









































































ることができるのみである．延岡（1999）は Bakos and Brynjolfsson（1993）の最適取引企業数に関





















































1–2社 3–4社 5社以上 合　計
1984 589 (73.7%) 132 (16.5%) 78 (9.8%) 799 (100%)
1985 557 (73.5%) 136 (17.9%) 65 (8.6%) 758 (100%)
1988 767 (75.6%) 174 (17.2%) 73 (7.2%) 1,014 (100%)














降常に 150万台を上回っていた国内販売は，98年には 78万台（前年比 –48.5％）にまで減少した．
輸出も大幅の為替下落の影響で前年比 3.4％の増加にとどまった．生産台数においては 282万台（97年）
から 195万台（98年）に減少した（–30.6％）．自動車生産台数の減少は所要部品量の減少をもたらし，
















































































































































変　数 平　均 標準偏差 1 2 3
1.取引企業数変化率 0.06 0.32
2.取引企業数（1996年） 2.05 0.83 –0.24
***
3.売上高変化率（1997～ 98年） 0.07 3.89 –0.16
** 0.08














Y = C + 1売上高変化率（1997–1998年）+ 2海外企業の資本投資ダミー + 3取引企業数（1996年）
+ 4標準部品ダミー + 5主取引企業ダミ （ー現代） + 6主取引企業ダミ （ー大宇） + 7主取引
企業ダミ （ー起亜） + 8企業規模 + u ･･･････････････････････････････････････････････（1）
Y =（1999年取引企業数 – 1996年取引企業数） ÷ 1996年取引企業数･････････････････････････（2）
従属変数 Yは，1996～ 99年の期間における部品メーカーの取引企業数の変化率である．次に各
変数について説明する．













1社 2社 3社 4社
1996 2.05 63 (31.2%) 68 (64.9%) 69 (99.0%) 2 (100%) 202






























































Constant –0.11 (0.82) –0.10 (0.74) 0.13 (0.88)
主取引企業ダミー 1（現代） 0.13 (0.93) 0.12 (0.87) 0.08 (0.57)
主取引企業ダミー 2（大宇） 0.06 (0.42) 0.05 (0.33) –0.02 (0.11)
主取引企業ダミー 3（起亜） 0.21 (1.44) 0.19 (1.34) 0.12 (0.89)
企業規模 0.01 (2.82)
** 0.01 (2.91)** 0.01(3.56)***
売上高変化率（1997～ 1998年） –0.01 (2.24)
** –0.01 (1.96)** –0.01 (1.74)*





Adjusted R2 0.07 0.07 0.14






























1社 2社 3社 4社
海外投資メーカー 2.50 3 (16.7%) 4 (38.9%) 10 (94.4%) 1 (100%) 18












引していた部品メーカーにはあまり変化はみられず 10），一方 2社や 3社と取引を行っていた部品
メーカーは各々 0.47社，0.07社に取引先を拡大している．特に注目される点は，既に 2社と取引を
行っていた標準部品メーカーの場合，市場環境の変化において積極的に取引先を拡大していること






1社 2社 3社 4社
標準部品（n = 34） 1996年 5 (14.7) 15 (58.8) 13 (97.1) 1 (100) 2.29社
1999年 6 (17.6) 7 (38.2) 18 (91.2) 3 (100) 2.54社
非標準部品（n = 168） 1996年 58 (34.5) 52 (65.5) 57 (99.4) 1 (100) 2.0社
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Reconfigurations of Buyer-Supplier Relationships in the Korean Automobile 




This paper analyzes the changes in the transaction structure of auto parts makers in
Korea’s automobile industry since the currency crisis of 1997. Examining the auto parts
transaction structure during the years from 1996 to 1999, it turns out that the number of
assembly companies working with auto parts manufacturers increased, suggesting that the
previously closed auto parts transaction structure of Korea has been eased somewhat. However,
at the same time it was noted that, auto parts makers reduced the number of assembly
companies that they dealt with during the process of optimizing their business transactions.
The aforementioned changes in the auto parts transaction structure of Korea’s automobile
industry has mainly been influenced by the recession in the domestic economy, due to the
currency crisis, and by the resulting efforts of auto parts makers to maintain an optimum
number of assembly companies. Meanwhile, contrary to expectations, investment in domestic
auto parts manufacturers by foreign capital turned out not to much affect the changes within
the auto parts transaction structure of the Korean automobile industry.  
Key words: buyer-seller relationship, the Korean automobile industry, optimal number of
customers
